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	Недобросовестных «вылечит» закон 
Что портит «погоду» на столичном рынке грузовых автотранспортных услуг? 

Грузовой автомобильный транспорт пронизывает всю систему оказания транспортных услуг в столице, обеспечивает быструю доставку товаров от производителя до потребителя, способствует сохранению и приумножению производственного и интеллектуального потенциала крупнейшего мегаполиса России. С автомобильным транспортом связали свою судьбу более полумиллиона москвичей. Трудно переоценить тот вклад, который вносит грузовой автотранспорт в решение экономических и социальных задач города. Но все ли благополучно в столичном грузовом "королевстве"?
Грузовой автотранспортный комплекс столицы за последние 15 лет вырос более чем в три раза. В настоящее время он насчитывает около 250 тысяч единиц подвижного состава, которыми распоряжаются десятки тысяч владельцев. По мнению экспертов, подобная раздробленность приводит к тому, что упускаются возможности для существенного повышения эффективности деятельности грузового транспорта как целостной системы, теряется эффект "масштаба". Удельные затраты в  "океане" мелких и очень мелких фирм с парком в 5-10 машин и индивидуальных частных предпринимателей неоправданно растут, а в конечном счете за транспортные услуги приходится больше платить клиентам и городу в целом. Все это происходит по той простой причине, что сегодня спрос на автотранспортные перевозки до сих пор опережает предложение.
На общероссийских и региональных форумах транспортников уже  не раз отмечалось, что законопослушные перевозчики на современном рынке автотранспортных услуг оказываются в неравноправных условиях по отношению к тем, кто, ложно истолковывая принципы рыночной либерализации, фактически реализует методы недобросовестной конкуренции. Нельзя, конечно, сказать, что так называемые теневики делают погоду на рыночном поле, но портят ее они весьма ощутимо.
Что имеется в виду? Законопослушные перевозчики различных форм собственности платят государству полный пакет налогов, начиная с платежей за занимаемую транспортными организациями землю и кончая экологическими и прочими платежами. Что же касается теневых оппонентов, они практически ни за что перед налоговыми органами не отвечают. Например, чтобы уйти от платы за землю, которая, к слову, дорожает в Москве год от года, автомобили паркуются во дворах, а то и на проезжей части, создавая трудности для других участников движения.
Что уж тут говорить о соблюдении санитарных и экологических норм! Москвичи наверняка замечают брошенные на улице отработавшие аккумуляторы, масляные фильтры, резину… Все это "отходы жизнедеятельности" недобросовестных перевозчиков. Между тем, в столице существуют автопредприятия, которые имеют соответствующую лицензию на сбор и утилизацию подобных отходов, но теневики туда не обращаются. Как показывает практика, для них вопросы экологии не актуальны.
Знакомая всем картина, особенно зимой: на улице вдруг появляется такой дым, что невольно думаешь, уж не пожар ли? А подходишь ближе - стоит у тротуара грузовик и пытается "на холодную" завестись, минут 20 на это уходит. А дым столбом по той простой причине, что никуда не годится топливная система автомобиля. Да когда там думать водителю о технической готовности машины, когда хозяин ставит перед ним одну задачу - выжать из вверенного ему транспортного средства максимальный доход! В последнее время, правда, многие частные автоперевозчики стали уделять больше внимания техническому состоянию своего парка, используя ремонтную базу государственных унитарных  автопредприятий. Радует, что процесс, хотя и со скрипом, но пошел. Сегодня, например, на территории транспортных организаций "Мосавтотранса" ежемесячно обслуживаются 5-6 тысяч грузовых машин разных форм собственности. Впрочем, ремонтных мощностей вполне достаточно, чтобы обслуживать автомобилей вдвое больше.
Но вернемся к вопросу о неравноправности условий, в которых сегодня приходится действовать автотранспортникам. На недобросовестного перевозчика работает и то обстоятельство, что в настоящее время грузовые перевозки малорентабельны. Связано это, в первую очередь, с тем, что постоянно растут цены на топливо. Это главная составляющая расходов по эксплуатации автомобилей. Только за последние три месяца дизельное топливо подорожало примерно на 13%. Что же получается? Чтящие налоговое законодательство перевозчики, рассчитавшись, как положено, с государством и вынужденно увеличив расходы на автомобильное топливо, остаются с мизерной рентабельностью. Что можно сделать? Попытаться компенсировать затраты, увеличив тариф. Но тогда клиент может уйти к тому, кто не отягощен налоговым бременем и потому предлагает свои услуги по демпинговым ценам. Какая тут может быть здоровая конкуренция?!
Заниженная цена становится для клиента зачастую важнее качества предлагаемых ему транспортных услуг. При этом в погоне за "дешевизной" грузоотправитель подвергает свой товар прямой опасности. Дело не только в том, что недобросовестный перевозчик не гарантирует исправности машины. Ему совершенно все равно, кто за рулем этой машины. Неопытный водитель за рулем грузовика - это всегда риск, а если он везет не обычный груз, а опасный (солярку, сжиженный газ, бензин и т.п.)?! 
По правилам, которыми руководствуются на солидных предприятиях, водитель, не имея трехлетнего стажа, вообще на бензовоз не сядет, так же, как и на машину по перевозке  других опасных грузов. Все водители, которые устраиваются на перевозку таких грузов, проходят специальную стажировку. Только когда опытный наставник подтвердит в своем отзыве стопроцентную готовность стажера к работе, тот выйдет на линию. А перевозчик "на час" что сделает? Найдет Петю или Васю, у которых, случается, вообще никаких категорий:  вот тебе авто, езжай, как знаешь.  Сколько ДТП по вине таких  горе-водителей уже произошло на одной только МКАД, с бензовозами в том числе.
Если суммировать вышесказанное, становится очевидной главная задача сегодняшнего дня - поддержка и защита добросовестного перевозчика посредством формирования справедливых условий конкуренции с учетом интересов городского хозяйства. Основой для этого должна служить четкая законодательная база, которая сегодня, к сожалению, отсутствует. "Велосипед" здесь придумывать  не надо. Следует изменить подход властных структур к регулированию транспортного рынка по примеру большинства экономически развитых стран. 
В первую очередь это касается разработки норм, правил и стандартов допуска к рынку и к профессии предпринимателя в сфере оказания транспортных услуг. В нашей стране сегодня достаточно приобрести автомобиль, получить водительские права - и новый оператор транспортного рынка готов! В большинстве же развитых стран к вопросам допуска к профессии относятся весьма жестко. Требования к тем, кто намерен заниматься транспортным бизнесом, например, в странах ЕС, изложены в специальной общеевропейской директиве. В соответствии с ней будущий перевозчик должен обладать хорошей репутацией, то есть не иметь криминального прошлого, включая коммерческие правонарушения, касающиеся правил оплаты, условий найма, транспортных правил и т.п.; иметь финансовые средства для обеспечения стартовых условий бизнеса. Наконец, соискатель обязан доказать и в дальнейшем регулярно подтверждать свою профессиональную компетентность, сдавая экзамен на знание законов, основ управления, бухучета и экономики.
Однако заметим, допуск к профессии не обеспечивает автоматически допуск к рынку грузоперевозок. Здесь вступают в силу количественные ограничения на выдачу лицензий, которые определяются, исходя из рационального баланса потребностей в услугах транспорта, дорожной и экологической ситуации, других общественно-экономических условий в том или ином регионе.
Думается, подобный подход вполне применим в наших условиях. И, повторимся, базироваться он должен на законодательных актах, обязательных для исполнения всеми операторами транспортного рынка. Закон призван установить ясные, точные и, самое главное, одинаковые правила поведения для всех "игроков" на поле транспортных услуг.
Отдельно эксперты и специалисты автомобильного транспорта выделяют такую злободневную проблему, как подготовка водителей грузовых автомобилей, других профессионалов в данной сфере. Сегодня их целенаправленно и в требуемом количестве никто не готовит. Были когда-то соответствующие ПТУ, теперь это колледжи, где потенциальные высококлассные шофера, автоэлектрики, автослесари, мотористы "растворились" в потоке профессий с компьютерным и иным уклоном. Между тем проблема с каждым годом становится все острее, в настоящее время дефицит водителей, например, в системе "Мосавтотранса" достигает уже 30-35%. А ведь нехватка шоферов - это неотправленные грузы и, стало быть, упущенные доходы, как для транспортников, так и для города в целом.
И еще об одном. Исходя из специфики деятельности, значительную часть парка предприятий, отвечающих за перевозки нефтепродуктов, антигололедных реагентов и других жизненно важных для города грузов, составляют МАЗы, КАМАЗы и ЗИЛы. Однако в перспективе их, скорее всего, заменят автомобили европейских марок. Кому-то это покажется "непатриотичным", но экономика - наука строгая и диктует в настоящее время именно такое решение. Судите сами. Во-первых, "европейцы" по расходу топлива на 30-40% экономичнее, чем наши автомобили, а топливо, как уже отмечалось, главная расходная часть при эксплуатации машин. Во-вторых, иномарки на голову впереди по межремонтному пробегу. Наш автомобиль, пройдя первые 5-6 тысяч километров, обязательно заедет в ремонтную зону. У них до первого ремонта по регламенту - 20-25 тысяч.
В целом же отечественные машины больше 300 тысяч километров не выдерживают (это - в лучшем случае), а иномарка пробежит в четыре раза больше. И наконец, тягачи иностранных марок уже сегодня отвечают экологическим нормам Евро-3 и Евро-4, российские до Евро-2 никак не "доедут". Так что наши грузовые автомобили "иностранцам" пока проигрывают, и как долго это будет продолжаться, зависит от отечественного автопрома.

Вячеслав ЛОБОВ,
обозреватель  "ТР".



